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1. Einleitung

Test-Szenarien und Zielkonzept:

Wie sich unterschiedliche MaBBnahmenkonzepte

auswirken wurden und was daraus folgt

Dies ist die dritte Broschiire einer vierteiligen Veroffent-
lichungsreihe zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fiir
die Landeshauptstadt Diisseldorf.

Heft 1 erliutert die Aufgabenstellung und befasst sich mit
den Ergebnissen der Analyse des Verkehrssystems und
Verkehrsgeschehens in Diisseldort aus dem Jahr 2001.

Heft 2 erkiutert die grundlegenden Rahmenbedingungen
der Verkehrsentwicklung filr Diisseldorf bis zum Jahr
2015. AufSerdem wird das Basis-Szenario vorgestellt.

Es zeigt wie sich der Verkehr im Stadtgebiet bis zum
Jahr 2015 entwickeln wiirde, wenn nur die bereits be-
schlossenen oder in Umsetzung befindlichen Mafinah-
men beriicksichtigt wiirden. Es bietet damit auch eine
Vergleichsbasis fiir weitergehende Mafinahmenkonzepte.

Im vorliegenden Heit 3 werden zunidchst wesentliche
Erkenntnisse aus der Analyse und zum Basis-Szenario
nochmals in aller Kiirze dargestellt. Anschliefend
werden drei Test-Szenarien vorgestellt, die bezogen auf
den Zielharizont 2020 unterschiedliche Zukunftsbilder
und verschiedenartige Auswirkungen auf die Verkehrs-
entwicklung ergeben. Damit sollen das Spektrum
moglicher und sinnvoller Mafinahmenkenzepte und
ihre Auswirkungen aufgezeigt werden.

Szenarien sind Bilder einer denkbaren oder abseh-
baren Entwicklung. Sie beschreiben das ,,Was wire
wenn?”. Im Zusammenhang mit dem VEP heifit das:

B Was wiire, wenn unter Beriicksichtigung der all-
gemeinen Entwicklungstendenzen — allen voran die
Bevolkerungs-, Beschiftigten- und Motorisierungs-
entwicklung — bestimmte Mafinahmen der Verkehrs-
entwicklungsplanung umgesetzt wiirden?

B Was wiirde dies fiir die Auslastung der Straflen und
offentlichen Verkehrsmittel, die Erreichbarkeit wich-
tiger Standorte im Stadtgebiet, die Bedingungen im
Rad- und Fufigingerverkehr, die Verkehrssicherheit,
Lirm- und Luftbelastung im Stadtgebiet bedeuten?

B Welche Mafinahmenkonzepte scheinen demnach
geeignet die verkehrs- und umweltbedingte Gesamt-
situation nachhaltig zu verbessern?

Als Ergebnis der Test-Szenarien und deren Bewertung
wird ein Vorschlag fiir ein Ziellionzept abgeleitet.

EBs sollen Losungen fiir die festgestellten Problem-
stellungen und auch die sich in Zukunft ergebenden
Fragestellungen bieten,

Folgende Themenfelder werden dabei im Einzelnen

betrachtet:

B Netzkonzepte fiir alle Verkehrsarten,

B Wirtschaftsverkehr auf Straflen und Schienen,

B Parken {ruhender Kraftfahrzeugverkehr),

B Verkehrssicherheit und strafenriumliche
Vertriglichkeit des motorisierten Verkehrs,

Umweltauswirkungen des (motorisierten) Verkehrs,
B sowie Verkehrs- und Mobilitditsmanagement.

Heft 4 wird den Verkehrsentwicklungsplan in seiner
endgiiltigen Fassung darstellen. Es soll dementsprechend
nach Abschluss der Beratungen und Abstimmungen
herausgegeben werden.

Einen baldigen Abschluss des Planungsprozesses und
eine zeitnahe Beschlussfassung durch die politischen
Gremien vorausgesetzt, stehen fiir die Umsetzung des
VEP runde 15 Jahre zur Verfiigung,.
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Ausgangslage und Trendperspektive:

Die Analyse befasste sich mit einer Vielzahl von
verkehrsbezogenen Aspekten — im Folgenden die
wesentlichen Frkenntnisse.

Werktags werden in Diisseldorf rund 2,66 Millionen
Wege zuriickgelegt, davon knapp 1 Million von Ein-
pendlern. Der Modal-Split von Diisseldorfern und
Einpendlern unterscheidet sich stark: Stadtbewohner
legen ihre Wege zu 60% mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln, Fahrridern oder zu Fuf§ zuriick, Einpendler
fahren zu drei Vierteln mit dem Auto. Dies trigt
mafigeblich zum heutigen hohen Straflenverkehrs-
aufkommen (IV) bei.

Auflerhalb der Innenstadt und im Umiland kann der
OV nicht mit dem IV konkurrieren: Einpendler miissen
haufiger umsteigen, Fahrzeiten sind deutlich linger,
Busse und Bahnen fahren seltener.

Der Anteil des Fahrradverkehrs ist im grofistidtischen
Vergleich mit 6 % im Gesamtverkehr und 8,5% im
Stadtgebiet unterdurchschnittlich. Der Anteil des Low-
Verkehrs am Verkehrsautkommen betrigt gesamtstid-
tisch 6,5 %, liegt aber in einzelnen Straflen viel hoher.

Die Analyse stellt Handlungsbedarf vor allem fest bei:

® punktuellen funktionalen Defiziten im Straflennetz
in Bezug auf IV und Stralengiiterverkehr,

B der OV-Nutzung der Einpendler aus dem Umland
sowie der OV-Erreichbarkeit einzelner Standorte
im Stadtgebiet,

® der straBenraumlichen Vertriglichkeit und den
verkehrsbedingten Umfeldbeeintrichtigungen im
Hauptverkehrsstraffennetz sowie

® den Bedingungen im Fahrradverkehr.

Das Basis-Szenario diente dazu, ein Zukunftsbild

fir das Jahr 2015 auf Grundlage der heute vorherseh-

baren Entwicklungen und Mafinahmenumsetzungen
zu zeichnen. Berticksichtigt wurden vor allem:

B die demografische Entwicklung,

B Stadtentwicklungsprojekte mit hoher Umsetzungs-
wahrscheinlichkeit,

® Infrastrukturmafinahmen im 1V, OV und
Radverkehr, deren Umsetzung als gesichert gilt,
bzw. die seit 2001 in Betrieb gegangen sind,

B Trendentwicklungen bei den dufleren Rahmenbe-
dingungen, wie zum Beispiel der Anstieg der
Kraftstoffpreise und

B weitergehende gesellschaftliche Trends, beispiels-
weise im Kaufverhalten (Interneteinkauf).

Zusammengefasst zeigten sich im Basis-Szenario

folgende Wirkungen:

B cine weitere Zunahme der Pendler aufgrund der
Strukturentwicklungen in Stadt und Umland,

B cin weiterer Anstieg der Motorisierung
(Kraftfahrzeugbesitz und -verfiigbarkeit),

B cin weiterer Anstieg des IV-Anteils im Modal-Split
um rund 3 Prozentpunkte zu Lasten des OV und
des Zufufigehens,

B cine Zunahme der Kfz-Belastungen auf Strecken-
abschnitten mit Wohnnutzung im Mittel um 10 %,

W cine geringfiigige Verbesserung der OV-Erreich-
barkeit im Stadtgebiet,

® deutliche Verbesserungen im Hinblick auf die Lufi-
schadstoffbelastungen durch Erhdhung des Kfz-
Anteils mit verbesserter Motor- und Abgastechnik
sowie

B keine wesentlichen Verdnderungen im Hinblick
auf straenraumliche Vertriglichkeit, Lirmbe-
lastung, Parken und Wirtschaftsverkehr,

= }



3. Test-Szenarien

Test-Szenarien:

Die Entwicklung und Bewertung von Test-Szenarien
stellt einen methodisch wichtigen Zwischenschritt auf
dem Weg zu einem konsens- und damit beschlussfahigen
Verkehrsentwicklungsplan dar. Dabei werden bewusst
auch solche Strategien und MafSnahmen in die Betrach-
tung einbezogen, die fiir ein integriertes Zielkonzept
realistisch nicht in Frage kommen. Ziel ist es in erster
Linie, das Spektrum der Mafinahmen und Wirkungen
bei unterschiedlichen Ansdtzen, Strategien und Schwer-
punkten aufzuzeigen.

Fiir Diisseldorf wurden mit dem Zielhorizont
201572020 drel Test-Szenarlen entwickelt:

B Test-Szenario 1 setzt einen umfassenden Infra-
strukturausbau fiir den IV und OV voraus. Von den
in der Politik diskutierten Projekten ausgehend wird
ein Schwerpunkt auf netzbezogene Mafinahmen
gelegt. Damit lisst sich einerseits die strategische Pro-
blemlésung, andererseits die teilrdumliche Wirkung
von einzelnen Mafinahmen darstellen,

M In Test-Szenario 2 wird ein Set von Mafinahmen
unterstellt, mit dem die zuvor festgestellten Problem-
schwerpunkte im Sinne einer Optimierung der vor-
handenen Infrastruktur abgebaut werden kénnen.

B Test-Szenario 3 konzentriert sich auf eine deut-
liche Verbesserung der Verkehrssituation in Innenstadt,
Stadtteilzentren und sonstigen Einkaufsbereichen.
Stralenumgestaltungskonzepte bevorteilen hier im
Zweifelstall Pulgédnger und Radfahrer gegeniiber IV
und OV, was im Einzelfall bei diesen zu Qualititsein-
buflen fithren kann. Neben der Weiterentwicklung der
FuBwege- und Radverkehrsnetze soll durch Gestaltung
und stidtebauliche Mafinahmen die NahmoDbilitit
gestirkt und Stadtteilzentren aufgewertet werden.

Die Bewertung erfolgte hinsichtlich der Auswirkungen
der Szenarien auf:

den Modal Split aller Verkehrsarten,

die Verkehrsmittelwahl von Einpendlern,

die Fahrleistungen im Kraftfahrzeugverkehr,

die Verkehrsnetzbelastungen im IV und oV,

die Erreichbarkeit ausgewihlter Standorte,

das strafenraumliche Umfeld (Vertraglichkeit,

Lirm, Luftschadstoffe, Verkehrssicherheit),

die notwendigen Investitionskosten.

Die Mainahmenkonzepte und wesentlichen Erkennt-
nisse werden im Folgenden zusammengefasst dargestellt:

Individualverkehr

Neben neuen Strafien, Ausbaumafinahmen sowie Neu-
bau und Optimierung von Knotenpunkten enthalten
alle drei Szenarien eine Vielzahl von flankierenden
Mafinahmen im bestehenden Straflennetz. Damit soll
unter anderem erreicht werden, dass der Verkehr auf
neue und weniger sensible Straflen verlagert wird.

In Szenario | wurde die Sperrung von Strafien im
Zuge neuer Infrastruktur, in Szenario 2 und 3 auch
ohne neue Infrastrukturmafinahmen untersucht.

Parken

Szenario 1 geht von einem unverinderten Umgang
mit dem Parken aus. Die beiden anderen Szenarien
s¢tzen demgegeniiber auf eine konsequente Bevor-

rechtigung von Bewohnern, Kunden /Besuchern
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3. Test-Szenarien

und Wirtschaftsverkehr durch Parkdauerbeschrinkung,
Gebiihrenerhebung und Sonderregelungen. Berufs-
pendler mit dem Auto wiirden dadurch im sffentli-
chen Straflenraum nur erschwert Parkmoglichkeiten
finden. Szenario 3 geht in Innenstadtstrafien sogar
von einem Wegfall von Parkstinden zugunsten
stralenrdumlicher Verbesserungsmafnahmen aus;
Quartiersgaragen sollen ein Parkraumdefizit vermeiden,

Mahverkehrsnetz

In Szenario I liegt der Schwerpunkt bei Netzergin-
zungen im Stadt-/Straflenbahnbetrieb. Szenario 2
setzt demgegeniiber auf die sternférmige Einrichtung
von neuen Schnellbuslinien, um das Angebot fiir
Pendler aus dem Umland zu verbessern. In Szenario 3
finden sich einige gezielt eingesetzte Kernmafinahmen
der beiden anderen Szenarien.

Verkehrssystemmanagement (ViD)

Alle drei Szenarien gehen von der Realisierung des
bereits vorliegenden, umfangreichen Manahmenpro-
gramms aus. In Szenario 1 liegt der Schwerpunkt auf
einer Optimierung der Bedingungen im IV und OV.
Szenario 2 stellt die Zielgruppe der Pendler in den
Vordergrund. Szenario 3 geht von einer Bevorzugung
von Fufigingern an signalisierten Furten in Innenstadt
und Stadtteilzentren aus, [V und OV kénnen dadurch
Nachteile erfahren.

Wirtschaftsverkehr

Szenario 1 geht von einer Fortschreibung der heutigen
Angebotspolitik aus. Die Szenarien 2 und 3 setzen zu-
sitzlich eine vermehrte Ausweisung von Ladezonen in
den Stadtteilzentren (mit konsequenter Uberwachung),
ein gesamtstidtisches Fithrungskonzept fiir den

Lkw-Verkehr und eine gezielte Unterstiitzung von
Initiativen zur Optimierung der innerstddtischen

Warenverteilung voraus.

Fahrradverkehr

Szenario 1 geht von der Fortschreibung der heutigen
Situation aus, die bereits beschlossenen Konzepte wer-
den nach und nach umgesetzt. Die Szenarien 2 und 3
unterstellen demgegeniiber Radverkehrsanlagen ent-
lang der Hauptachsen (Szenario 3: auch Nebenachsen)
und eine raschere Umsetzung der Bezirksnetze. In
Szenario 3 kann dies vereinzelt zu Beeintrichtigungen
des IV fithren.

FuBigangerverkehr

Szenario 1 geht von einer Fortschreibung der heuti-
gen Angebotspolitik aus. In Szenario 2 erfolgt eine
systematische Verbesserung der Uberquerbarkeit von
HauptverkehrsstraBien itberall dort, wo dies ohne
Leistungsbeeintrichtigung von IV und OV moglich
ist. In Szenario 3 haben Mafinahmen zur Verbesserung
des Fuflgingerverkehrs Vorrang gegeniiber Verbesse-
rungen fiir die anderen Verkehrsarten.

Zusatzliche Malinahmen

Die Umsetzung von ,weichen™ Mafinahmen wie
Information und Marketing orientiert sich in Szenario 1
an heutigen Mafistiben. Zusitzlich wird eine Verkehrs-
lenkungszentrale eingerichtet, die Verkehrsteilnehmer
via unterschiedlichster Medien systematisch informiert.
Szenario 2 geht von einer deutlichen Intensivierung
dieser Mafinahmen aus. Die Zielgruppe Pendler soll
verstirkt dazu gebracht werden, den OV, Park+Ride
und Fahrgemeinschaften zu nutzen. Im Stadtgebiet
soll flichendeckend Carsharing gefordert werden.

In Szenario 3 werden weiter gehende Mafinahmen zur
Forderung des Zufufigehens, des Radfahrens und
zur Larmminderung unterstellt. Neubiirgern sollen
Angebote fiir eine Mobilitit ohne eigenen Pkw gezielt
nahe gebracht werden.

|
|

e i




3. Test-Szenarien

Anderungen im 1V-Netz gegeniiber dem Basis-Szenario

Test-Szenaric 1

Test-Szenario 2

Test-Szenario 3

Test-Szenario L

mmm  Netzerganzung

. Anderung/Neue
Knotenpunkie

ftankierende
Mafinahmen

mmm Diagonalsperre,

Netzdurchtrennung

x Aufhebung Autobahnanschluss

Test-Szenario 2

mmm  Netzerg@nzung

. Anderung/Neue
Knotenpunkte

Test-Szenario 3

smm Detzergénzung

. Anderung/Neue
Knotenpunkte

StraBenumgestaltung

flankierence Maf-
nahmen, Rickbau

Jrigestaltung fur den Um
weltverbund ohne Leistungs-
fahigkeitseinschrankung IV

Herausnahme
aus dem 1V-Neiz

Diagonalsperre,
Netzdurchirennung,
Durchfahrtssperre
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3. Test-Szenarien

MaBnahmen im OV-Netz

Test-Szenario 1

Test-Szenario 2

Test-Szenario 1

s Lrganzungen bei StraBen-. S- und U-Bahn

. Neue Haltepunkte

Test-Szenario 2

mmm Erganzungen bei StraBen-, S- und U-Bahn

Erganzungen im Busnetz

. Neue Haltepunkte

Test-Szenario 3

mmm  Crginzungen bei StraBen., S- und U-Bahn
Erganzungen im Busnetz

. Neaue Haltepunkte

AT

{
A




3. Test-Szenarien

Test-Szenarien:

Zur Bewertung der Auswirkungen der Test-Szenarien  Verkehrsentwicklung orientieren. Ziele, Indikatoren

wurden Indikatoren entwickelt, die sich an den
formulierten Qualititszielen der Stadt- und

| Qualitatsziel | Indikatos

E Funktlonsfahlgkelt Belastung
Erreichbarkeit von Zielen
| Parkraumbelegung

Lkw-Netzstruktur

Sozialvertraglichkeit Netzangebote

Erreachbarkeﬂ von Zielen

Vertraglichkeit

StraBenvertraglichkeit  Vertraglichkeit

| Umweltvertriglichkeit = Fahrleistungen

Verlarmung

Flachenverbrauch

| Schadstoffbelastung

| Sicherheit Vertréglichkeit

Unfallschwerpunkte

ertschafthchkelt | Kosten

L - SR - ~— —— . S — e

|
I
|

und Kenngréfien, mit denen diese ,gemessen” wur-
den, sind in der folgenden Tabelle zusammengestellt.

Kenngrofie
Auslastungsgrad der Straf3en (IV)
Fahrzeugbesetzungsgrad (OV)

Erreichbarkeit von ausgewihlten Zielen im IV und OV

Nutzergruppen und Teilraume

Planerische Einschatzung der Dichte und Geschlossenheit,
Restriktionen

|

Planerische Einschatzung der Netzdichte /-geschlossenheit

5.0,

Problempunkte geman Bewertung der Stralienrdume

5.0

Fahrzeug-Kilometer im IV, OV und Fahrradverkehr

Larmkennziffer (Betroffenhe:t durch Verkehrslarm)

Abschatzung der betroffenen Flachen

Vergleich der gesamistadtischen Schadstoffemissionen fur
bestimmte Luftschadstoffe

S.0. |

Planerische Abschatzung der Auswirkungen (Unfallkosten)

Abschéatzung der Invest;tlons und Betrlebskosten

Im Zentrum der Wirkungsanalysen stand die gesamt-  Wesentliche Erkenntnisse aus den Wirkungsanalysen

stidtische Betrachtung. Dariiber hinaus wurden die  werden auf den folgenden Seiten zusammengefasst.

Wirkungen von 23 Mafnahmenbiindeln zur Verbes-

serung der Verkehrsinfrastruktur einzeln untersucht.
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3. Test-Szenarien

Modal-Spir-Antedle i1 Anatyse, Basis Szenario und Test-Szenanen im Vargimch
(ohtie Bericksichtigung intensivierter _weicher” Malnatmen in den Test-Szavaren & ung 3)

Wege der Diisseldorfer
100% +

S0+ 275 264 264 264 28

80% +
o7+ 88 e s e
60% +-
50%
40% +
309 +-
20% +
109, -

Analyse Basis- Test- Test- Test-
Szenario Szenariol Szenario2 Szenario 3

L N . oy

B Das Verkehrsmittelwahlverhalten bleibt relativ
stabil. ,Weiche* Mafinahmen kdnnen allerdings
zusitzliche Potenziale mobilisieren.

B Verkehrsinfrastrukturmafinahmen fiir IV und
OV leisten ideal wirksame Beitrige zur Problem-
verringerung oder -lésung.

Y Rad Fuld

Alle Wege

18,1 17,4 17,4 17.4 18,4 !

Test- Test-
Szenario  Szenariol Szenario2 Szenario3

Analyse Basis- Test-

Die Fahrleistungen im Kraftfahrzeugverkehr steigen |
bis zum Jahr 2020 in allen Szenarien an. Allerdings

werden durch die vorausgesetzten Neubaumafnahmen

die Hauptverkehrsstrafen mit Wohnbebauung starker

entlastet. Diese Entlastung fillt im Test-Szenario 1

aufgrund umfangreicher Infrastrukturmafnahmen

im Straflennetz am deutlichsten aus.

1
Keaffahrgaugiaheleistungen in Arilys=. Basis:Sratiprie und Test-Szenarion im Verglech |
12.000.00
10.775.587 10.963.104 10.821.205 10.783.294

~ 10.000.00 - 9.668.376
£ | 9.363.825
=
gzN 8.000.00 + 7
b0 [’ ]
5 6.179.433 7 292.840 7913.941 7.581.037 ¥ .959 l 6.821.
2 eo00001 ° £ . e S
.%
=
&  4.000.00 4

2.000.00 -

0

Basis-Szenario

Analyse

[ bewohnte Strecke ~ freie Strecke

Test-Szenario 1

Test-Szenarno2  Test-Szenario 3

Test-Szenario 3

Rechte Saule: Test-Szenario 3 unter Berucksichtigung
intensivierter ,weicher" MaBnahmen



Die deutliche Intensivierung der ,weichen™ Mafinahmen

vorausgesetzt, lassen sich die Kfz-Fahrleistungen spiir-
bar reduzieren. Die giinstigsten Werte ergibt dabei

das Test-Szenario 3. Y

B Das Verkehrssystemmanagement in Diisseldorf
(VID) trégt zur Losung teilrdumlicher und zeitlich

beschrinkter Uberlastungen im Straflennetz, vor ]

allem zu Messezetten und bei Grofiveranstaltungen,
aber auch withrend des Berufsverkehrs, bei.

B Deutliche Verbesserungen der IV- und OV-
Erreichbarkeit lassen sich nur durch Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur erzielen.

B Straflenneubau und -umbau bieten deutliche
Vertriglichkeitspotenziale. Mit Manahmen im
Bestand (Straenumbau) lassen sich, in Verbindung
mit dem Verkehrssystemmanagement, im Vergleich

traflenraurmbiche vertraghchket: Summg wnd Wrteliung der Probiam,

6086,5
6000 - T
5000 ~
2707
el 3019,5 o
5
o
£ 3000 + —
Wal
£
2000 - ) v -

1000

Basis-Szenario Test-Szenaro 1

I Gehwege © | Querungsmoglichkeiten

zum StraBenneubauy, relativ kostengiinstig grofe
Wirkungen erziehlen. *

Die Betroffenheit durch Verkehrslirm lasst sich
selbst bei Inanspruchnahme aller denkbaren
Mafinahmen nicht mafgeblich verringern.

Die Luftschadstoffbilanz und die Entwicklung der
Unfallkosten werden sich auf gesamtstddtischer
Ebene nur geringfiigig indern. Die iiberschligigen
Bewertungsansitze ergeben gegeniiber dem Basis-
Szenario um bis zu 9 % gimstigere Emissions- und
um bis zu 4% giinstigere Unfallkostenwerte.

Den qualitativen Verbesserungen durch Infrastruk-
turmaBnahmen stehen hohe Kosten gegentiber.
Teilrdaumliche Mafnahmenansitze ergeben teilweise
vergleichbare Wirkungen bei deutlich geringeren
Kosten.
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4. Zielkonzept

4.1 Funktionale Gliederung des Straflennetzes

Das Zielkonzept:

Das Zielkonzept fiir den Verkehrsentwicklungsplan fiir
Diisseldorf ist, wie dargestellt, das Ergebnis eines inten-
siven Arbeits- und Diskussionsprozesses.

Zusammenfassend widmet sich das Zielkonzept folgen-

den Handlungsschwerpunkten:

B dem gezielten Abbau von funkticnalen Defiziten im
IV und OV,

B der Aktivierung des bei den Pendlern aus dem
Umland vorhandenen OV-Potenzials,

B der Stirkung der Nahmobilitit in Innenstadt und
Stadtteilzentren sowie

B der Forderung des Fahrradverkehrs im Hinblick
auf die Handlungsfelder ,,Netz“ und ,Klima*

Das StrafSennetz:

Ein wichtiger Bestandteil des Verkehrsentwicklungs-
plans besteht in der funktionalen Gliederung der
Verkehrsnetze. Eine systematische Einteilung der
Straflen dient vielen Zwecken.

Sie liefert entscheidende Anhaltspunkte fiir die kon-
krete Gestaltung einzelner Strafien, die Konzeption
der grofirdumigen und innerdrtlichen Wegweisung
fiir IV und Wirtschaftsverkehr, die Steuerung und
Bevorrechtigung von einzelnen Verkehrsstromen im
Straflennetz und an den Knotenpunkten. Weiterhin
gibt sie Aufschluf dariiber, an welcher Stelle und in
welcher Form stidtebauliche Entwicklungsbereiche
an das iibergeordnete Straennetz angeschlossen
werden sollen.

Als notwendige Rahmenbedingung fiir die Umsetz-
barkeit der vorgeschlagenen Maflnahmen wird eine
grobe Kostenschitzung der notwendigen Investitio-
nen vorgelegt.

Das Zielkonzept gilt fiir den Zeithorizont 2020. Bis
dahin sollen die Teilkonzepte und Mafinahmen des
Zielkonzeptes umgesetzt werden,

Die einzelnen Bausteine werden im Folgenden niher
erldutert.

Grundsitzlich gilt: Je bedeutsamer die Verbindungs-
funktion einer Strafie, desto besser soll der Verkehrs-
ablauf im IV sein. Allerdings spielt bei der konkreten
Gestaltung von Straffenrdumen auch eine wichtige
Rolle, welche anderen Anforderungen an sie gestellt
sind. Beispielsweise aus ihrer Funktion im OV- und
Radverkehrsnetz, aus ihrer stidtebaulichen Funktion
(Anteil der Wohnnutzung, Geschéftsnutzung etc.)
oder aus Sicherheits-, Vertriglichkeits- und Umwelt-
gesichtspunkten. Diesbeziiglich bedarf es immer einer
Abwigung im Einzelfall.




4.1 Funktionale Gliederung des Straflennetzes

Ziglkonzept 2020 — Funktionale Gliederung des Stralennetzes im Stadigebiet
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4.2 StraBien-Netzerganzungen

Netzerganzungen:

Die bereits fortgeschrittenen Planungen:

-~ Vitlingerung der Bohlerstralie,

— Urtspngehung Reshols (im Baw) und

— Ausbiag der Thepdpmstratie nut Ansshivss an dhe
Auitohalin A52 (im Bau)

werden im Zielkonzept als vv1/1" betrachtet.

Unter Berticksichtigung der eingeschriankten Investitions-

mittel fitr Verkehrsinfrastruktur im Zeithorizont des

Zielkonzeptes ergibt sich aus den vorausgegangenen

Untersuchungen die Sinnfilligkeit und Wirksamkeit

folgender Straflennetzerginzungen:

B Vollanschiuss des Heerdter Lohwegs an die B7,
insbesondere zur Entlastung von Luegallee, Belsen-
strafie, Pariser StraRe und Hansaallee,

B Fortsetzung der B8n vom Gerichtsschreiberweg
bis zur Stadtgrenze zur Entlastung von Kaiserswerth
und Angermund,

B Ausbau der Danziger Strafle als Beitrag zur vertriig-
licheren Fiihrung eines, aufgrund der prognostizier-
ten Fluggastzunahmen (auf ca. 22 Mio. Personen / Jahr)
erheblich zunehmenden Kraftfahrzeugverkehrs

vom und zum Flughafen,

B Neubau einer EntlastungsstraSe fiir Derendorf, die
einerseits zur Erschliefung der Entwicklungsvor-
haben im Bereich Giiterbahnhof dienen und
gleichzeitig benachbarte Straflen (z. B. Eulerstrafie,
Prinz-Georg-Strafie, Schlossstrafie) entlasten soll,

B Ortsumgehung Flingern zwischen Hellweg und
Hoherweg, zur Entlastung von sensiblen Bereichen
(Wohngebiete, Freizeitanlagen) um Rosmarinstrafe
und Flinger Broich,

B Ortsumgehung Oberbilk als sogenannte ,kleine
Losung” zwischen Karl-Geusen-Strafle und
Moskauer Strafle, um neben der Erschlieffung
des Gebietes auch zur Entlastung umliegender
Siedlungsbereiche beizutragen,

B Neubau eines Abschnitts der L404n im Bereich
Gerresheim Stid mit Umtahrung der Glashiitten-
strafie zur Entlastung des Bereichs Gerresheim
Bahnhof / Morper Strafle, der damit stadtebaulich
aufgewertet werden kann, sowie

B Realisierung einer leistungsfihigen Strafenver-
bindung zum Hafen durch Ausbau der Bahnunter-
fiihrung, Verbreiterung der Plockstrafie auf vier
Fahrstreifen und eine leistungsfihige Anbindung
an die Vélklinger Strafle.

Dartiber hinaus wurde als Entlastungslésung fiir die
Ludenberger Strale, die hinsichtich strafenraumlicher
Vertriglichkeit, Lirmbelastung und funktionaler
Defizite im [V die grofite Problemdichte aufweist,
eine Tunnellosung im Verlauf der B7 untersucht.

Eine deutliche Entlastungswirkung konnte zwar nach-
gwiesen werden, jedoch erscheint die Realisierung
eines solchen aufwindig zu planenden und kosten-
intensiven Bauwerks bis 2020 nicht wahrscheinlich.
Diese ist daher dem weiteren Bedarf zuzuordnen.

T

ot m—




4.2 Straflen-Netzerginzungen

Zielkonzept 2020 - Netzergéinzungen zur Verbesserung des Verikehrsablaufs und der
Erreichbarkeit im Individuaiverkehr
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4.3 Parken

Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung:

neanr == ler~MAanmrat . ' =T
| | .11 - LA 15511

Die Ergebnisse der gesamtstidtischen Parkraumnach-
frageanalyse haben insbesondere fiir die Stadtteile
Diisseltal, Flingern Nord und Siid, Bilk, Oberbilk und
in den Stadtteilzentren von Benrath, Gerresheim und
Wersten einen Handhungsbedarf aufgezeigt.

Dort finden sich Nachfragetiberlagerungen von Bewoh-
nern, Kunden/Besuchern und Berufspendlern in
unterschiedlicher Kombination. Normalerweise fiihrt
ein uneingeschranktes Parkraumangebot dazu, dass
Berufspendler den Kunden/Besuchern Stellplitze
wegnehmen. Bewohner finden aufgrund der hohen
Nachfrage der beiden anderen Gruppen keine ausrei-
chenden Abstellméglichkeiten in Wohnungsnihe.

Vor diesem Hintergrund werden Bewohner und Kun-
den/Besucher — neben dem Lieferverkehr, der nochmals
eigene Sicherungsmafinahmen (z. B. Ladezonen im

Straflenraum) erfordert — als der ,qualitizierie Bedarf”

zugemutet, dass sie andere Verkehrsmittel (OV,
Fahrrad) nutzen oder lingere Fulwege zwischen
Parkplatz und Arbeitsstelle in Kauf nehmen miissen.

Das Zielkonzept geht davon aus, dass der , qualifizierte
fiecdar™ bevorzugt gedeckt werden soll. Die geeignete
Bewirtschaftungsform lisst sich dabei aus der Charak-
teristik der Nachfragetiberlagerung ableiten.

Bewirtschaftung ist erfahrungsgemi® tiberall dort
hilfreich, wo die Auslastung der Parkméglichkeiten
im &ffentlichen Raum tags und nachts tiber 90% liegt.
Um dies abzuklaren und damit eine begriindete Gebiets-
abgrenzung fiir Bewirtschaftungsmaffnahmen zu
treffen, bedarf es in den festgestellten Problemgebieten
im Einzelfall konkretisierender Erhebungen zum
Parkgeschehen.

Ein Handlungsansatz liegt im Bau von Anwohner-

bezeichnet. Berufspendlern wird demgegeniiber quartiersgaragen.
e prete Bowirischaftungsformen ur urterschiedlichs Kombinationen der Parkraimi chtrags und deron Auswirkungen
| Nachriragelberlagerung  Bewlrtschaftungstorm ‘ Erwartbare Auswirkungen |

Bewohner +
| Kunden /Besucher +
- Berufspendler

~Mischparken"
ggfs. mit Differenzierung

]

i

- . -
Bewohner +

| Berufspendler

»Bewohnerparken®

\ Kunden'/ Besﬁrcher - .Mischparken® )

* Verlagerung von Berufspendlern

1 --Veriagerung von Berufspendlern ‘

* Erhohte Parkchancen fiir Bewohner und Kurzzeitparker (mit |
verringertem Parksuchverkehr) durch erhohten Umschlag |

| » Geringere Auslastung

| » Verlagerung ven Berufspendlern ‘. 7 |
+ Erhohte Parkchancen fur Bewohner

* Parkmaglichkeiten fur private Besucher auBerhalb
der Geltungszeiten

Berufspendler | * Erhohte Parkchancen fiir Bewohner und Kurzzeitparker (mit |

Bewohner +
Kunden / Besucher

<Mischparken®

verringertem Parksuchverkehr) durch erhohten Umschlag
| » Geringere Auslastung |
la Erhdhte Parkchancen fur Bewohner und Kurzzeitparker (mit E
verringertem Parksuchverkehr) durch erhdfiten Umschlag |
» Geringere Auslastung !
» Verlagerung von Berufspendlern
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4.3 Parken

Zielkonzept 2020 - Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung im gesamtstadtischen Zusammenhang
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4.4 Nahverkehrs-Netzerganzungen

Netzerganzungen:

] Perune £ ‘-t, =1 T vitat

Die bereits fortgeschrittenen OV-Planungen:

— zur Wehrhahn-Linie” zwischen Am Wehrhahn
und S-Bahnhof Bilk,

— zur Messeumfahrung U 80,

— zur Realisierung der Ratinger Weststrecke, die auf
regionalen OV-Planungen beruht, sowie

— zur Universititsanbindung UJ 79

werden, neben den im Basis-Szenario enthaltenen

Netzplanungen fiir den OV, im Zielkonzept als

»gesetzl betrachtet.

Dariiber hinaus ergeben sich bei optimistischer
Annahme einer bevorzugten Férderung von OV-
Mafinahmen durch Bund und Land folgende
Vorschlige flir Netzerginzungen:

B Strafenbahnanbindung des Hafens iiber die
Gladbacher Strafle zur Verbesserung der OV-
Erreichbarkeit,

B Realisierung des Regionalbahn-Haltepunktes
Bilk und des S-Bahn-Haltepunktes Medienhafen
(prognostiziert wurden hier tdglich knapp 8.000

bzw. rund 4.500 Ein- und Aussteiger),
B Verlingerung der Straenbahnlinie 701, zunichst
bis zur Theodorstrale zur Verbesserung der OV-

Erreichbarkeit des Gewerbegebietes und der Eis-
arena (ISS DOME}, lingerfristig bis Ratingen-West
(hier soll durch eine Machbarkeitsstudie zunichst
ein geeigneter Linienverlauf geklirt werden),

® Neubau der U 81 zwischen Handweiser und
Flughafenfernbahnhof, mit neuer Rheinquerung,

B Verlingerung der ;,Wehrhahn-Linie* bis zum
Moorenplatz (perspektivische Manahme im
Zielkonzept),

B Verlingerung der U 74 / U 77 bis zum
Reisholzer Hafen (da derzeit nicht absehbar ist,
wie sich dieser Standort entwickeln wird, soll
das Projekt zunichst durch eine Machbarkeits-
studie konkretisiert werden).

Erginzend zu den genannten Mafnahmen im schie-
nen gebundenen OV ist die Einrichtung von mehreren
Schnellbuslinien wichtigster Bestandteil des Zielkon-
zeptes. Damit sollen die Umlandbereiche bedient
werden, die einerseits einen bedeutsamen Pendleran-
teil aufwelsen, andererseits nicht {iber einen direkten
Zugang zum Schienenverkehr verfiigen. Schnellbus-
linien werden im Einzelnen vorgeschlagen fiir die
Umlandsiedlungsbereiche:

Neuss-Biiderich / Kaarst,

— Neuss-Vogelsang,

— Neuss-Weckhoven / -Hoisten / -Norf /
Grimmlinghausen,

— Neuss-(Glehn / -Reuschenberg,
Neuss-Stiittgen / Dormagen,

— Erkrath-Siid sawie

Mettmann-Nord.

Fiir diese Bedienungskorridore haben die Analysen
erfolgversprechende Fahrgastzahlen ergeben.




4.4 Nahverkehrs-Netzerganzungen

Zielkonzept 2020 - Nahverkehrs- Netzerganzungen im Schienenverkehr und Schnellbuslinien
zwischen Stadt und Umland
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4.5 Beschleunigung des Nahverkehrs

Im Rahmen der straBenriumlichen Analysen wurde

testgestellt, dass Stérungen und Verlustzeiten im

Strafienbahnbetrieb iiberwiegend an den Knoten-

punkten entstehen. Verbesserungen sind in erster

Linie durch Verinderungen bei der Lichtsignalsteue-

rung zu erreichen. Zwei Mafinahmen bieten sich

dazu an:

B cine verbesserte Koordinierung der Lichtsignal-
anlagen und

B cine Ausweitung und Verbesserung der Anforde-
rungsméglichkeiten fiir die Straflenbahn.

Die Programmsteuerung kann unter Beibehaltung
der vorhandenen Gerite und Software angepasst
werden, lasst sich jedoch durch modernste Technil

stirker optimieren.

Vergleichbare Beschleunigungsmafinahmen werden
fiir alle Straenbahnstrecken vorgeschiagen, auf
denen in der Analyse eine Uberschreitung der
theoretisch moglichen Fahrzeit um mehr als 20%
festgestellt wurde.

Ein weiterer Handlungsschwerpunkt liegt bei Mafi-
nahmen an Haltestellen. Denn deren Gestaltung hat
Einfluss auf einen reibungslosen Fahrgastwechsel

— und damit auf die Reisegeschwindigkeit. Dartiber
hinaus wird dadurch die Sicherheit und Attraktivitit
des OV wesentlich mitbestimmt.

Folgende Einzelmafinahmen bei der Haltestellenge-
staltung werden als Bestandteil des Zielkonzeptes
vorgeschlagen:

B Erhshung des Komforts und Abbau von
Barrieren durch einheitliche Reduzierung der
Einstiegshéhe,

B Steigerung der Aufenthaltsqualitiit fiir Wartende
durch ein entsprechendes Platzangebot,

B Steigerung des subjektiven Sicherheitsempfindens
und der sozialen Kontrolle durch gute Einsehbar-
keit und Ubersichtlichkeit,

B durchgingig hochwertige, aussagekriftige und
verstindliche Fahrgastinformationen.




4.5 Beschleunigung des Nahverkehrs

Zielkonzept 2020 - Handlungsbedarf fir BeschleunigungsmabBnahmen im Zuge von bestehenden
Nahverkehrs-Linien
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4.6 Hauptroutennetz Fahrradverkehr

Sicher, schnell, direkt:

Abgestimmt mit der ersten Stufe der bereits vorlie-

genden Konzepte fiir Bezirksradverkehrsnetze wurden
im Zielkonzept Hauptrouten fiir den Fahrradverkehr
festgelegt. Sie verbinden die wichtigsten Ziele fiir den
innerstidtischen Radverkehr miteinander.

Einige Strecken, die unzweifelhaft ebenfalls als Haupt-
routen des Fahrradverkehrs gelten missen, jedoch in
den Bezirksnetzen nicht ausgewiesen sind, wurden
ebenfalls in das Zielkonzept aufgenommen. Fiir diese
Strecken wurden teilweise, ohne Beeintrichtigung des
IV, Vorschlige fiir Radverkehrsanlagen (Schutzstreifen,
Radfahrstreifen) ausgearbeitet.

Dort wo Hauptrouten {iber gering belastete Neben-
straflen verlaufen, kann auf besondere Radverkehrs-

anlagen verzichtet werden. Hier sollen allerdings
die Vorfahrtsregelungen iiberpriift werden. Die
Umsetzung der ersten Stufe der Bezirksradverkehrs-
netze hat im Zielkonzept fiir den Fahrradverkehr
oberste Prioritat. Auf dieser Grundlage kann die
Realisierung einer gesamtstidtischen Radverkehrs-
wegweisung in Angriff genommen werden.

An den Zielpunkten des Fahrradverkehrs soll ein
ausreichendes Angebot von Fahrradabstellanlagen
realisiert werden. In besonderem Mafe gilt dies fir
die Stadtteilzentren und verdichteten Geschifts-

bereiche.




4.6 Hauptroutennetz Fahrradverkehr

Zialkonzept 2020 - Gesamltstddtisches Hauptroutennetz fur den Fahrradverkehr
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Im Rahmen der Analyse zur straenriumlichen

Vertriglichkeit wurden simtliche Strafien des Unter-
suchungsnetzes hinsichtlich der verfiigbaren Flichen
im Straflenseitenraum und der Uberquerbarkeit der
Fahrbahn {iberpriift.

Auf dieser Grundlage wurden Vorschlige zur Ein-
richtung von gesicherten Uberquerungsstellen und
zur Verbreiterung der nutzbaren Gehwegflichen in
bestimmten Straflenabschnitten entwickelt.

Dariiber hinaus kénnen auch Mafnahmen, die in
erster Linie zur Forderung des Fahrradverkehrs
dienen, gleichzeitig dem Fuflgingerverkehr zugute
kommen. Beispielsweise hilft eine Verlagerung des
Fahrradverkehrs auf die Fahrbahn (Schutzstreifen,
Radfahrstreifen) Konflikte zwischen Radfahrern

und Fufigidngern zu vermeiden, wie sie im Zuge
schmaler oder gemeinsamer Rad- und Gehwege
haufig auftreten. Gleichzeitig kénnen in solchen
Fallen ehemals dem Fahrradverkehr vorbehaltene
Flichen nun dem Fufigingerverkehr zugeschlagen

werden.

Besondere Bedeutung kommt dem Fuf3géinger-
verkehr im Bereich der Innenstadt und der Stads-
teilzentren zu. Hier sollte zur Forderung der
Nahmobilitit bei anstehenden Mafinahmen stets
ein besonderes Gewicht auf die Belange des Fuf’-
gingerverkehrs gelegt werden. Fiir Teilabschnitte
von Straffen innerhalb der Zentren wird im stralen-
raumlichen Handlungskonzept eine grundlegende
Umgestaltung des Straflenraums vorgeschlagen.




4.7 Fuligangerverkehrskonzept 11

I
b
3
Zielkonzept 2020 - Réumliche Schwerpunkte und MaBnahmen zur Sicherung und Forderung
des FuBgingerverkehrs
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4.8 StraBenraumliches Handlungskonzept

Sicher und komfortabel;

Das strafenriumliche Handlungskonzept umfasst
alle Mafinahmen, die sich raumlich in den einzelnen
Straflen realisieren lassen.

Eine wichtige Grundlage fiir die Mafnahmenentwick-
lung waren die Ergebnisse der Vertriglichkeitsanalyse.
Ziel ist eine maglichst weitgehende Verringerung der
dort festgestellten Unvertriglichkeiten zwischen dem
motorisierten Verkehr und den Anspriichen des
Fufginger- und Fahrradverkehrs,

Mafinahmen des Handlungskonzeptes betreffen

B die Realisierung oder Veridnderung von
Radverkehrsantagen, wobei im Einzelfall auch
die Benutzungspflicht zu tiberpriifen ist,

® die Sicherung von Uberquerungsstellen,

B die Frweiterung der mitzbaren Gehwegbreite,

B die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit, die dem Fahrrad- und FuBigangerverkehr
gleichermafien zugute kommt und auch zur Lirm-
minderung beitragen kann.

In einigen Stadtteilzentren und in den Straflen, in
denen nach Abschluss des U-Bahnbaus die bendtigten
Flichen zur Verfiigung stehen, wird eine komplexe
Umgestaltung des Strafienraums vorgeschlagen.

Dabei kann und soll Fufiginger- und Fahrradver-
kehr gefordert werden. Dariiber hinaus wird damit
die Aufenthalts- und Gestaltungsqualitat im Strafen-
raum gezielt verbessert,

Auch die Verbesserung des Fahrbahnbelags kann aus
Griinden des Lirmschutzes (vgl. Kap. ,Umwelt und
Sicherheit®) zum Mafinahmenpaket des Handlungs-
konzeptes gezihlt werden.

Die Umsetzung der vorgeschlagenen Mafinahmen
fithrt in der Regel nicht zu Beeintrichtisungen im
IV {Verkehrsablauf, Parken) und V. Im Einzelfall
ist eine Abwigung im Hinblick auf die Funktion der
jeweiligen Strafle durchzufiithren.




Ed

4.8 StraBenrdumliches Handlungskonzept

Zielkonzept 2020 - StraBenraumliches Handlungskonzept mit MaBnahmen flr den FuBgénger-
und Fahrradverkehr
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4.9 Wirtschaftsverkehr
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Lkw-Routen und Giiterverteilung aut der Schiene:

Biir den Wirtschaftsverkehr und insbesondere fiir den
Schwerlastverkehr gilt in besonderem MaRe, dass er
50 weit wie méglich auf libergeordneten, storungs-
armen Routen und abseits von Wohnbebauungen
gefithrt werden sollte. Von diesem Routennetz aus-
gehend sollten dann Zielfahrten auf kurzem Wege
moglich sein.

Tatsichlich ist eine Biindelung des LKW-Verkehrs
nur schwer zu erreichen. Die ortliche Wegweisung
hat im Zeitalter von individuellen Navigationssyste-
men erheblich an Bedeutung verloren. Hier gilt es,
kiinftig mehr Einfluss auf die, den Navigationssys-
temen zugrunde liegenden Straflennetzstrukturen

zu nehmen.

Restriktionen stofien dort an Grenzen, wo notwen-
diger Lieferverkehr weiterhin maglich bleiben muss.

Das vorgeschlagene Lkw-Routenkonzept setzt daher
auf eine verstindliche und zugleich komfortable
Grundstruktur und nutzt dabei die vorgeschlagenen
Netzerginzungen im IV-Netz mafgeblich mit.

Erginzend wird vorgeschlagen, in Strafien mit regel-
mifligem Anlieferungsbedarf verstirkt Ladezonen
einzurichten. Sie sollen die Liefervorginge in der
»Zweiten Reihe” — und damit einhergehende
Stérungen im Verkehrsablauf — verhindern helfen.
Eine konsequente Uberwachung solcher Ladezonen
ist dringend erforderlich. Eine moglichst einheitliche
Festlegung von eingeschrinkten ,,Zeitfenstern® fiir
Liefervorginge kann die Akzeptanz von Ladezonen
mabgeblich steigern.

Neben dem Glterverkehr auf der Strafle wird im
Zielkonzept auch der Schienengiiterverkehr bertick-
sichtigt. Hier bildet die bestehende Tnfrastruktur
von Gleis- bzw. Umschlaganlagen im Hafen, sowie

den grofien Industrie- und Gewerbegebieten (z. B.
Reisholz) die Basis fiir das zukiinftig zu enthaltene

Potenzial des Schienengiiterverkehrs.

Lieferverkehr
Corneliusstr.
9-14 h frei




4.9 Wirtschaftsverkehr

Zielkonzept 2020 - Lkw-Routenkonzept zur Optimierung des Wirtschaftsverkehrs auf der Stral3e
und bestehende Infrastruktur flir den Glterverkehr auf der Schiene.
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4.10 Verkehrssystemmanagement und
Mobilitatsmanagement

Optimierung;

inane und umiassenc

Verkehrssystemmanagement

Schwerpunkte des Verkehrssystemmanagements in
Diisseldorf (ViD} liegen bei der Erfassung und Auf-
bereitung von Verkehrsdaten, der Information der
Verkehrsteilnehmer sowie der Sicherung und Weiter-
entwicklung der Verkehrssteuerung.

Ein umfangreiches Messnetz ist bereits im Aufbau.
An iiber 1.000 Messstellen sollen kiinftig Verkehrs-
daten erfasst und in der Verkehrsmanagementzentrale
systematisch ausgewertet und aufbereitet werden.
Hiermit gelingt es, von einer heute statischen zu
ciner zukiinftig dynamischen, an die jeweilige Ver-
kehrssituation angepassten Steuerung zu gelangen.

Ein wichtiges Handlungsfeld besteht kiinftig in
der Einbeziehung der OV-Daten, um alternative
Fahrtméglichkeiten aufzuzeigen.

Verbesserungen der Informationsleistungen liegen in

B der Integration des Parkleitsystems in das ViD,

B dem Aufbau eines tiber Internet und WAP abruf-
baren Informationssystems zur aktuellen Ver-
kehrslage in Diisseldorf,

B cinem konsequenten Informationsaustausch und
Strategieabgleich mit privaten Dienstanbietern
{insbesondere von Navigationssystemen),

B ciner verkehrsmitteliibergreifenden Ausweitung
des ViD auf OV und Fahrradverkehr, damit
den Verkehrsteilnehmern Parallelinformationen
gegeben werden kénnen.

Folgende Handlungsschwerpunkte des Verkehrs-
systemmanagements befinden sich in der Umsetzung
bzw. Vorbereitung:

B Routenbeeinflussung des IV zar effizienteren
Ausnutzung der Verkehrsinfrastruktur zu
Spitzenzeiten, derzeit umgesetzt am Heerdter
Dreieck

B Verkehrsbeeinflussung im Rheinufer- und Rhein-
alleetunnel zur Erhéhung der Verkehrssicherheit,

B Koppelung des Verkehrssystemmanagement
mit der Verkehrsrechnerzentrale des Landes und

B Einsatz moderner Steuergerite zur Koordinierung
und Optimierung der Lichtsignalsteuerung.

Mohilitatsmanagement

Schwerpunkte des Mobilititsmanagements liegen
in den Bereichen Information, Mobilitdtshberatung
insbesondere fiir Pendler sowie Forderung des
Fahrradverkehrs und Stirkung der Nahmobilitit.
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Mobilitatsmanagement
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Informationen zur Qualitdt von Verkehrsangeboten
Eine umfassende, gezielte und aktuelle Information
ist die Basis des Mobilitdtsmanagements. Bereits
vorhandene Verkehrsqualititen sollen starker

ins Bewusstsein gerufen werden. Dies betrifft

beispielsweise:

M die hohe Erreichbarkeitsqualitit, die von wenigen
Streckenabschnitten und kurzen werktiglichen
Zeitspannen abgesehen dem IV im Diisseldorfer
Stralennetz zur Verfiigung steht,

B das gute bis sehr gute OV-Angebot im Stadt-
gebiet, vor allem in Bezug zur Innenstadt,

B das grofie Parkraumangebot in der Innenstadt:
vor allem in Parkhidusern und Tiefgaragen sind
in der Regel immer zielnah Plitze frei.

Neu geschaffene, attraktive Angebote und fertigge-
stellte Infrastrukturmafinahmen, die dem Abbau
von funktionalen Defiziten im 1V und OV dienen,
miissen stirker bekannt gemacht werden,

Mobilitdtsheratung fiir Pendier

Wesentliches Ziel ist eine optimale Ausschépfung des
OV-Potenzials bei den Pendlern. Die Ansprache soll-
te dabei mehrgleisig gesucht werden, vor allem

an den Wohnorten im Umland und an den Arbeits-
plitzen in Diisseldorf. Mobilitdtsberatungs- und
Serviceleistungen sollten in enger Zusammenarbeit
mit den Verkehrsbetrieben und den Umlandkommu-
nen realisiert werden.

Forderung des Radfahrens

Eine gezielte Forderung des Radfahrens braucht

neben einer guten Infrastruktur auch Mafinahmen

zur Imagelorderung. Zwei Ansiitze sind Bestandteil
des Zielkonzeptes:

M cine systematische Begleitung von Infrastruktur-
mafinahmen fiir den Radverkehr durch Infor-
mations- und Werbungsmafinahmen, damit
neue Angebote bekannt werden,

B die Konzeption und Umsetzung einer mehrjihrigen
Kampagne , Radfahren in Disseldorf” (Arbeitstitel).

MaBinahmen zur Starkung der Nahmobilital

Ziel dieses Handlungsfeldes ist vor allem die Forderung
des ZufuBlgehens und — als Basis dafiir — eine stidrkere
Identifikation der Blirger/innen mit ihrem Wohnumfeld.
Begleitend zur Umsetzung von Infrastrukturmalnahmen
wird deshalb eine gezielte Werbung fuir die Verkehrs-
mittel der Nihe vorausgesetzt.

Wohnungswechsel bieten einen Ansatzpunkt fiir
eine gezielte Mobilitdtsberatung bezogen auf den
neuen Wohnstandort.
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4.11 Umwelt und Sicherheit

Das Zielkonzept:

Schwerpunkte dieses Handlungsfeldes sind die Qualitits-
ziele Lirmminderung, Luftreinhaitung und Erhohung
der Verkehrsucherheit. Vor allem die Teilkonzepte und
Mafinahmen des Zielkonzeptes zur Verringerung, Verla-
gerung und vertriglicheren Abwicklung des IV und
zur Forderung der Verkehrsarten des Umweltverbundes
ergeben in diesem Kontext positive Wirkungen.

Verkehrsldarm

Der Kfz-Verkehr ist innerorts — in Diisseldorf
wie anderswo — der mafgebliche Lirmerzeuger.
Verkehrsbezogene Mafinahmen haben daher in
Aktionsplinen zur Lirmminderung den grofiten
Stellenwert.

In das Zielkonzept wurden auch erginzende Mafinah-

men zur Verkehrslirmminderung aufgenommen.

Diese hat das Umweltamt in zwei Prioritétenlisten

zusammengestellt. Sie betreffen:

B Straflen, in denen eine Erneuerung des Fahrbahn-
belags, insbesondere der Ersatz von Pflasterbeligen
durch neue, ,lirmarme” Asphaltbelige eine deut-
lichen Beitrag zur Lirmminderung leisten kann

B Streckenabschnitte von Autobahnen und anbau-
freien Schnellstraflen im Stadtgebiet, an denen
zum Schutz der Wohnbevélkerung im lirmbelas-
teten Umfeld aktive oder passive Lirmschutzmaf-
nahmen realisiert werden sollen.

Die Betroffenheit durch Verkehrslirm im Stadtgebiet
nimmt ab. Dennoch verbleibt in einigen Straffen auch
nach Umsetzung der Mafinahmen des Zielkonzeptes
noch eine hohe Betroffenheit durch Verkehrslirm. In
diesen Abschnitten erscheinen passive Lirmminderungs-
mafinahmen besonders wichtig. Eine Realisierung sollte
daher als Bestandteil des VEP ebenfalls gepriift werden.
Konkrete Lirmminderungspline werden von der Fach-
planung geleistet.

Verkehrsbedingte Luftschadstoffe

Im Rahmen des VEP wurden Schadstoffemissionen
tiberschligig auf gesamtstidtischer Ebene betrachtet
und als Bewertungsmafistab fiir die untersuchten
Szenarien herangezogen.

Eine hohe Wirksamkeit wird folgenden Bausteinen

des Zielkonzeptes zugeschrieben:

B Verkehrssystemmanagement zur Lichtsignal-
koordination zwecks Verstetigung des
Kraftfahrzeugverkehrs auf angepasstem
Geschwindigkeitsniveau,

B Infrastrukturmafinahmen zur Verlagerung von
IV-Anteilen auf Strafen ohne Wohnbebauung
und zum Abbau von Stausituationen,

B Lkw-Routenkonzept, bei Bedarf erginzt durch
Mafnahmen zur Einschrinkung oder zum
Ausschluss des Schwerverkehrs in bestimm-
ten Stralenabschnitten.

Generelle Bedeutung hat dariiber hinaus eine konse-
quente Forderung des Umweltverbundes, vor allem
des OV und Fahrradverkehrs, zur Vermeidung von
Pkw-Fahrten innerhalb des Stadtgebietes. Auch dies
ist ein zentraler Gegenstand des Zielkonzeptes.

Konkrete Luftreinhalte- und Aktionspliane nach dem
Bundes-Immissionsschutzgesetz werden von der
Fachplanung geleistet.

Der Fortschritt in der Fahrzeugtechnik bringt mittel-
bis langfristig die nachhaltigsten Verbesserungen.
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Basis-Szenario

Die Ergebnisse der Wirkungsanalysen zu den Szena-
rien machen deutlich, dass von einer Umsetzung des
Zielkonzeptes bereits gesamtstddtisch ein Riickgang

der Schadstoffbelastung zu erwarten ist.

Die Stadt Diisseldorf wird ihren planerischen und
strategischen Handlungsspielraum nutzen. Durch
Aktionsplane werden vor Ort die notwendigen Maf-
nahmen zur Einhaltung der Luftschadstoffgrenzwerte
geregelt.

Bisheriges Ergebnis sind konkrete Mafnahmen im
Umfeld der CorneliusstraBe, die in Bezug auf den
Schwerverkehr teilweise bereits umgesetzt wurden,
und in der Ludenberger Strafle.

Verkehrssicherheit

Die Mafnahmen des strafenraumlichen Handlungs-
konzeptes stellen grundsitzlich auch Beitrage zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit von Fufigingern

- S

CO2(100t0)  HC (100 kg) NOx (t0)  Partike! (100 kg)

Test-Szenariol [ Test-Szenario 2 . Test-Szenario 3

und Radfahrern dar. Sie betreffen beispielsweise die
Schulwegsicherung. Ebenso dienen sie zur Sicherung
von Freizeitwegen von Kindern — die meisten
Unfille mit Kinderbeteiligung geschehen auf Spiel-
und Freizeitwegen. Dariiber hinaus sichern sie auch
die Wege von ilteren Menschen, die zu Fuff und mit
dem Fahrrad im Nahbereich ihrer Wohnung unter-
wegs sind.

Ein gezielter Abbau von Unfallhdufungen ist Gegen-
stand der laufenden Arbeit der Unfallkommission.
Im Zielkonzept wird davon ausgegangen, dass deren
Mafnahmenvorschlige ziigig umgesetzt werden.

Konsequent weitergefithrt und moglichst zu einer
gesamtstadtischen Kampagne verdichtet werden
sollen schliefilich die vielfiltigen, bereits laufenden
Aufklirungsaktionen zur Verkehrssicherheit, Sie
zdhlen zu den Mafinahmen, die im Zielkonzept dem
Thema Mobilitdtsmanagement zugeordnet sind.

o el




5. Geschitzte Kosten und weiteres Vorgehen

Das Zielkonzept — machbar und wirksam:

Eine tiberschligige Kostenschitzung fiir die Umsetzung
der Investitionsprogramme des Zielkonzeptes bis
2020 hat folgende Gréfenordnungen ergeben:

IV-Netz 200 Mio. EUR
OV-Netz 910 Mio. EUR
Fahrradverkehr 16 Mio. EUR

Straffenrdumliches Handlungskonzept
(Schwerpunkt Nahmobilitit zu Fuff} 40 Mio. EUR

Verkehrssystemmanagement 16 Mio. EUR
Umwelt und Sicherheit 25 Mio. EUR
UTRRRRET 1,2 Mird, EUR

Die jahrlichen Kosten belaufen sich damit je nach
zeitlicher Perspektive auf rund 80 Mio EUR. Auf das
Zicljahr 2020 bezogen entspricht die jihrliche Durch-
schnittssumme in etwa der durchschnittlichen
Groflenordnung des Investitionsvolumens far Ver-
kehrsmafinahmen im stiidtischen Haushalt der letzten
Jahre. Darin waren Zuschiisse des Landes enthalten.

Der anspruchsvolle Mafnahmenumfang des Ziel-
konzeptes setzt eine unverdnderte Zuschusssituation
tiir Infrastrukturprojekte des Bundes und des

Landes voraus.




6. lhre Meinung

Das 15t unsere Meinung.

»Mit Blick auf den Zeithorizont 2020 haben wir ein
schliissiges, nicht alle Wiinsche erfiillendes, aber realis-
tisches Konzept fiir die Planungen im Verkehrsbereich
der Landeshauptstadt Diisseldorf in den nichsten 15
Jahren vorgelegt.”

Werner Leonhardt, Verkehrsdezernent

»Die einzelnen Planungsschritte wurden mit den
wichtigen Trigern éffentlicher Belange im Rahmen
von fiinf Sitzungen eines Diskussionsforums erortert.”
Prof. Dr. Klaus J. Beckmann, Moderator

Mitreden erwiinscht:

Die noch ausstehende vierte Broschiire wird die abge-
stimmten Mafinahmen und Wirkungsanalysen zum
Zielkonzept dokumentieren. Sie soll nach Abschluss der
politischen Diskussion und Entscheidungsfindung
erscheinen.

Aber auch Thre Meinung ist gefragt! Unabhingig
davon, ob Sie mit Bahn, Bus, Auto, Fahrrad oder zu
Fufl unterwegs sind, ob Sie in der Stadt leben oder
Sie nur zum Arbeiten, Einkaufen oder aus anderen
Griinden von Auflerhalb die Stadt aufsuchen, immer
sind Sie ein Teil des Verkehrsgeschehens der Landes-
hauptstadt Diisseldorf.

»Eine wichtige Erkenninis ist, dass nur mit einem
Mafinahmenmix von einzelnen griBeren und vielen
kleineren Mafinahmen die relevanten Probleme bis
2015 bzw. 2020 zu verringern sein werden.”

Dr. Reinhold Baier, Gutachter

»Wir brauchen einerseits Planungssicherheit und Kon-
tinuitit in der Verkehrsplanung, andererseits aber
auch Flexibilitit, um auf aktuelle Herausforderungen
reagieren zu kdnnen Das vorgestellte Zielkonzept
bildet die Basis fiir beides.”

Andrea Blome, Leiterin Amt fiir Verkehrsmanagement

Bereits in den ersten beiden Broschiiren dieser
Veroffentlichungsreihe, die sich mit dem Thema
Verkehrsentwicklungsplan befassten, hatten wir
Sie aufgerufen, uns Ihre Meinung zum Verkehrs-
geschehen in Disseldorf mitzuteilen.

Uber Anregungen, Kommentare, Kritik und Lob freuen
wir uns auch weiterhin. Bei der unten genannten Kon-
taktadresse konnen Sie auch die bisher erschienen
Broschiiren zum VEP bestellen bzw. herunterladen.

Kontaktadresse:

Amt fiir Verkehrsmanagerment

Verkehrsplanung

Thomas Grof3heinrich

Auf'm Hennekamp 45

40225 Disseldorf

Email: thomas.grossheinrich@stadt.duesseldorf.de
www.duesseldorf.de/verkehrsmanagement
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7. Glossar

Analyse Umfassende Bestandsaufnahme, um Defizite und Konflikte, aber auch Qualititen
und Potenziale festzustellen.

Basis-Szenario Szenario, mit dem dargestellt wird, welche Entwicklung sich ergeben wiirde, wenn
nur die derzeit beschlossenen oder bereits in Umsetzung befindlichen Mafinahmen
realisiert wiirden, Es zeigt gleichzeitig die Auswirkungen der allgemeinen Rahmen-
bedingungen auf, die die Verkehrsentwicklung in Zukunft mitbestimmen.

v Individualverkehr, Motorisierter Individualverkehr (nur motorisierte Fahrzeuge:
Pkw, motorisierte Zweirider, Lkw).

Knotenpunkt Kreuzung oder Finmiindung im Straflennetz.

Lirmkennzitfer Darstellung der Larmbetroffenheit der Bevilkerung durch den Verkehr. Ermittelt
aus der Larmbelastung und in Bezug gesetzt zu einem Streckenabschnitt und der
Anzahl der jeweils betroffenen Anwohner. Die Lautstirke eines Geriusches wird
in dB{A) gemessen. Sie ist in erster Linie abhidngig von der Kraftfahrzeugart und -
anzahl sowie Fahrweise und -geschwindigkeit, aber auch von der Art des Fahrbahn-
belags und einigen anderen Faktoren und Rahmenbedingungen.

38 — . e -

38 Lirmminderungsplan Der Lirmminderungsplan enthilt iiber die Problemdarstellung (Lirmkartierung)
hinaus in der Regel auch einen Mafnahmenplan {,,Aktionsplan®), der alle MafRi-
nahmen zur Lirmminderung zusammentasst. Verkehrsbezogene Mafinahmen
stellen hierbei im Regelfall den weitaus groBten Anteil. Verbindliche Larmgrenz-
werte bestehen derzeit nicht.

Luftreinhalteplan Der Luftreinhalteplan enthilt tiber eine differenzierte Analyse der relevanten
Schadstoffkomponenten — in Diisseldorf sind dies wie in den meisten deutschen
Stddten Feinstaub und Stickstoffoxide — und der maflgeblichen Verursacher hinaus
ein Mafinahmenkonzept, mit dem die Grenzwerle kiinftig eingehalten werden sollen.

Verkehrsgeschehen aus Kindersicht
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7. Glossar

Luftschadstoffe Das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BlImSchG) legt in seiner 22. Verordnung fir
die Luftschadstoffe Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid, Feinstaub, Kohlenmonoxid,
Blei, Benzol, Ozon anspruchsvolle Grenzwerte fest. Damit verbunden sind zeitliche
Vorgaben, ab wann diese Grenzwerte gelten sollen. Wichtigstes Schutzgut ist die
Gesundheit des Menschen, daneben gilt der Schutz auch der Vegetation und dem

Okosystem.

Modal-Split Aufteilung der tiglichen Wege, die im Diisseldorfer Stadtgebiet zuriickgelegt
werden, auf die verschiedenen Verkehrsmittel (IV, OV, Fahrrad- und
Fufigingerverkehr).

ov Offentlicher Verkehr, Offentlicher Personennahverkehr (Linienbus, Strafenbahn,

Stadtbahn, S-Bahn und regionaler Bahnverkehr).

Szenario Zukunftsbild, wie es sich auf Grundlage einer vorausgesetzten, denkbaren

Entwicklung bis zu einem bestimmten Zieljahr ergeben wiirde.

Test-Szenarien Mehrere — mindestens zwei — Szenarien, mit denen ein Spektrum von grundsitzlich
denkbaren Mafinahmenkonzepten hinsichtlich der daraus sich ergebenden Aus-
wirkungen dargestellt und bewertet werden kann.

Unfallhdutungsstelle  Kleinrdumiger Bereich (Knotenpunkt, Streckenabschnitt) im Strafennetz, an dem
die Anzahl der Verkehrsunfille (iber einen lingeren Zeitraum einen bestimmten
Richtwert iiberschritten hat.

VEP Verkehrsentwicklungsplan; Darstellung der mittelfristigen Entwicklung des
stadtischen Verkehrssystems.

Zielkonzept Mafinahmenkonzept des Verkehrsentwicklungsplans. Es behandelt alle Verkehrsarten
und umfasst alle Maflnahmen, die, bezogen auf den Zielhorizont 2020, zur Umset-
zung des VEP und zur Erreichung der damit verbundenen Ziele beitragen sollen.

Im Zusammenhang mit Wirksamkeitsanalysen auch , Ziel-Szenario® genannt.
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